Puertos, redes
globales y territorio
en el Pacifico
mexicano

La reestructuracion capitalista global y la
apertura comercial iniciada en la década de
los ochenta en México han propiciado
notables cambios en los espacios limitrofes.
En este contexto, los puertos mas
dindmicos del Pacifico mexicano presentan
notables alteraciones reflejadas tanto en la
densidad y caracteristicas de los flujos,
como en las articulaciones que establecen
con el territorio. Por tal razon, en este
articulo se pretende realizar una primera
aproximacion al estudio de la articulacion
territorial de los puertos del Pacifico (y, en
especial, del puerto de Manzanillo), en un
contexto dominado por la implantacién de
redes productivas globales que tienden a
ser selectivas y excluyentes.

O Investigador del Instituto Mexicano del
Transporte. Profesor de Distribucién Fisica
Internacional en la Universidad Autdnoma de
Querétaro. Miembro del SNI.

s Carlos.Martner@imt.mx

Carlos Martner Peyrelongue®

Introduccion

| Durante la década de los
ochenta se producen cam-
bios sustanciales en el mode-
lo econémico que conducen,
entre otras cosas, a una rapi-
da apertura comercial de
México hacia el exterior. Los arance-
les se reducen notablemente a partir
de 1986, cuando el pais ingresa for-
malmente al GATT. Asimismo, se li-
bera el flujo de capitales y se estimu-
la la captacién de inversion extranje-
ra. Estas medidas se adicionan a la
creciente privatizacion y desregula-
cion de la economia, piedra angular
de la nueva version de la teoria eco-
noémica neoclasica, llamada comun-
mente neoliberal (Palacios, 1992).
En este contexto, los movimientos de
mercancias, y en especial los flujos
de comercio exterior realizados a tra-
vés de las costas del pais, empiezan a
mostrar gran dinamismao.

Entre 1983 y 1997, los flujos in-
ternacionales de carga manejados
por los puertos del litoral del Golfo-
Caribe mexicano crecieron a un rit-
mo de 5.3% anual. El Pacifico mexi-
cano, influenciado no sélo por la
apertura comercial, sino también por
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la dindmica de la Cuenca del Pacifico, tuvo un incremento
mas espectacular en ese periodo, alcanzando un promedio de
11.2% anual (Gréfica ). Tal contexto plantea, sin duda, nue-
VoS retos y requerimientos para los puertos nacionales. Pero
los cambios cuantitativos son expresion de modificaciones
cualitativas profundas que afectan a los litorales del pais. En
efecto, con la reestructuracion global de los procesos produc-
tivos y con la apertura comercial no sélo se modifica el volu-
men de los flujos, sino también el rol de los puertos y su rela-
cién con el territorio. Los puertos “ganadores”, en términos
de su insercion a las redes globales, asisten simultdneamen-
te a la conformacion de estructuras territoriales desconoci-
das en periodos previos.

Precisamente, en este trabajo se pretende analizar la ar-
ticulacion territorial de los puertos del Pacifico mexicano en
un contexto dominado por redes productivas globales, ha-
ciendo énfasis en el caso del puerto mas dinamico del litoral,
es decir, en Manzanillo, ubicado en el litoral del estado de
Colima. No se trata s6lo de constatar el incremento de los
flujos, sino de realizar una primera aproximacion para cono-
cer las implicaciones territoriales de la conformacién de re-
des de produccién-distribucién organizadas a través de puer-
tos selectos del litoral.

Gréfica I. Flujos de comercio exterior por litorales en México
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Del “hinterland* cautivo”
a la concentracion de flujos

Todavia hasta la década de los ochenta, en el Pacifico exis-
tié cierto equilibrio entre los principales puertos del litoral
(Mapa I). Entre Guaymas, Manzanillo, Lazaro Cardenas y
Salina Cruz, las diferencias en el valor de los flujos no eran
sustanciales. Este relativo equilibrio estéa relacionado, entre
otras cosas, con el “hinterland” o zona de influencia territo-
rial que podian desarrollar los puertos en cuestion. En el
periodo proteccionista de sustitucion de importaciones, casi
todos los puertos nacionales tenian una vinculacion territo-
rial limitada. En general, surtian de insumos y exportaban
productos primarios o poco manufacturados desde el ambito
local y regional més cercano al puerto. Algunos funcionaban
como verdaderos enclaves, con conexiones hacia el exterior,
pero con vinculos insignificantes hacia el interior.

Las limitadas conexiones terrestres con el interior, el pre-
cario desarrollo de los sistemas de transporte hacia los lito-
rales, las barreras fisicas para tener acceso a la costa del Pa-
cifico y las trabas al comercio exterior propias del modelo
proteccionista, reforzaron la tendencia de los puertos a con-
solidar “hinterlands” cautivos. Dificilmente otros puertos po-

1 El hinterland es un término netamente territorial utilizado por gedgrafos,
por regionalistas, por ingenieros portuarios y expertos en temas relacionados al
impacto territorial de los puertos. En espafiol ha sido traducido como la zona de
influencia hacia tierra adentro, es decir, hacia el interior del pais o region donde
esta enclavado. El hinterland o zona de influencia de un puerto es definido por
Hernandez(1983) como la region tierra adentro que proporciona, distribuye o
requiere de ciertas mercancias para su desarrollo y satisface tales necesidades a
través de un puerto determinado.“En este concepto se consideran aspectos de
tipo econémico como lo son la produccion y el comercio, sociales como los
asentamientos humanos y sus necesidades de transporte y fisicos como lo es el
medio geogréfico donde se da la actividad” (Hernandez, 1983:148). En definitiva,
el hinterland tiene que ver con el vinculo entre puerto y territorio. Ahora bien, el
hinterland cautivo tiene que ver con la imposibilidad o dificultad de tener acceso
a un territorio determinado a través de otros medios de transporte o de otro
puerto que no sea el del territorio en cuestion.
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drian disputar la zona de influencia (“hinterland”) a un ter-
cero, dada la deficiencia en los enlaces terrestres y la inexis-
tencia de cadenas integradas de transporte.

Un hecho notable en el Pacifico mexicano es que no se
desarroll6 ningan centro urbano portuario de grandes di-
mensiones que sobresaliese de los demas y, por lo mismo,
concentrase mayores flujos comerciales. Esta situacién con-
tribuyd también al relativo equilibrio en los movimientos a lo
largo del litoral. Durante el modelo de sustitucion de impor-
taciones, las grandes ciudades crecieron en el centro y norte
del pais, en regiones interiores. La infraestructura de enla-
ces también se centralizd y, a lo mas, generd ejes longitudina-
les hacia el norte, sin desarrollar los ejes transversales hacia
las costas (Martner, 1997a).

En un analisis de la conformacion de la red carretera en
México, durante el periodo de sustitucion de importaciones,
Chias sefala tres rasgos dominantes: “En primer lugar, el
predominio de los ejes longitudinales con direccion norte, a
causa de las condicionantes relaciones de dependencia que
mantenemos con Estados Unidos, relaciones que explican,
entre otras cosas, la orientacion y el paralelismo de nuestros
principales ejes carreteros y ferroviarios. La centralidad
constituye el segundo rasgo: si exceptuamos a contadas loca-
lidades de segundo orden... podemos afirmar que la red pre-
senta en general una estructura radial, cuyo vértice es la ciu-
dad de México. El tercero, consecuencia de los otros dos, es el
aislamiento en que se encuentran las regiones periféricas del
pais, entre las cuales destacan nuestras costas y fronteras,
aislamiento que se esta modificando reciente y lentamente”
(Chias, 1990:71).

Este aislamiento relativo actu6 en dos sentidos. Por una
parte, fue una limitante en el desarrollo de los litorales y un
inhibidor de la funcion de los puertos como elementos
estructuradores e integradores del territorio. Por otra parte,
contribuyé a ese relativo equilibrio de flujos entre ellos, pues




Puertos, redes globales y territorio en el Pacifico mexicano

(1D5) e euLIel op

[edouat) UQIPdRI Bl £ 4O DIS Op soIep
ue aseq uod eidoud ugEIOgE] PIULNY
sauopeliodxe £ seuopeiiodwi

2AN[DU] JOLISIXD O[DIBWO) [ BION

(S2.4D]0p ap $2UOTITUL)
Z86]T ‘0o1f1ong 1op soriond sappdioutid 807 U L01127Xd 010.101100 2P solnyf ap uoiomqriisiq T edey

161

Sociedad E= No.15



Carlos Martner Peyrelongue

*e 0

su tarea basica era similar: Vincular comercialmente su con-
texto territorial mas cercano con otros mercados del propio
litoral y del extranjero.

La nueva geografia
portuaria en el Pacifico mexicano

La reestructuracion capitalista global y el proceso de
apertura comercial interno, aunado al avance tecnolégico en
transporte y comunicaciones, modifica la situacion de los
puertos y de su zona de influencia territorial. En efecto, el
reajuste sufrido recientemente en México ha propiciado una
nueva jerarquia portuaria en el litoral del Pacifico. En este
reacomodo tampoco puede soslayarse el desarrollo de infra-
estructura hacia puntos selectos del litoral, ni la creacion de
cadenas integradas de transporte en la que intervienen
agentes sociales con presencia internacional. Estos elemen-
tos propician la desaparicion de los “hinterland” portuarios
cautivos, propios del periodo proteccionista de sustitucion de
importaciones y, por lo tanto, modifican la importancia rela-
tiva de los puertos.

A mediados de los noventa, el Pacifico mexicano muestra
un gran dinamismo, asociado a una elevada concentracion
de los flujos de mercancias en un reducido nimero de puer-
tos. En 1996, sélo dos puertos, Manzanillo y Lazaro Carde-
nas, manejaron el 74.4% del tonelaje de mercancias (sin in-
cluir petroéleo y derivados) movidos por el litoral. Las tasas de
crecimiento medio anual de tales puertos fueron superiores
al 20% (Cuadro 1). El resto de los puertos de ese litoral, sal-
vo Guaymas que ha mantenido cierta presencia debido a flu-
jos de productos agricolas y minerales tradicionales de su
region aledafa, se han estancado y han perdido presencia
como nodos de desarrollo regional y de articulacion de cade-
nas productivas.
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Cuadro I. Movimiento de carga en puertos del Pacifico mexicano (1986-1996)
Participacion porcentual y tasas de crecimiento medio anual

Pacifico 1986 1996 TCMA
% % 86-96

Ensenada 12.1 2.9 -2.75
Guaymas 17.4 12.4 8.38
Manzanillo 15.0 30.9 20.53
Lazaro Cardenas 20.9 43.5 20.65
Acapulco 0.5 0.2 0.63
Salina Cruz 5.4 11 -4.61
Otros 6 puertos 28.6 9.1 -0.01
Total 100.0 100.0 12.14

Movimiento en 1986 = 7'845,054 Ton.
Movimiento en 1996 = 24'669,645 Ton.

TCMA-= Tasa de crecimiento medio anual (%).
No incluye petroleo, yeso y sal

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de la Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante
(SCT)

Cuando se considera el valor de los flujos, la concentracion es
mayor y resalta la primacia que ha adquirido un solo puerto:
Manzanillo. Efectivamente, después del relativo equilibrio
de los flujos del periodo previo entre los cuatro o cinco prin-
cipales puertos del litoral, ahora se perfila claramente una
nueva geografia portuaria en el litoral que esté atravesada
por los procesos de apertura comercial y de conformacién de
redes productivas globales. En 1997, Manzanillo concentra
mas del 60% del valor de las mercancias (sin incluir petroéleo)
que circula por el Pacifico mexicano (Mapa I1).

Cabe sefalar que el puerto mas dinamico del litoral se
caracteriza por haber logrado articular los flujos de bienes
intermedios manufacturados de la produccién fragmentada
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globalmente, cuyas exigencias de puntualidad son mayores,
dado que trabajan con inventarios minimos y cuyos requeri-
mientos de enlaces y conexiones terrestres con las regiones
interiores del pais (donde se encuentran sus plantas) son
también fuertes, ya que las cadenas productivas deben inte-
grarse bajo el sistema “justo a tiempo”.

De hecho, la aparicion de estas redes globales que buscan
integrar las diferentes fases de un proceso productivo frag-
mentado a nivel internacional (es decir, realizado en varios
paises) es lo que marca la diferencia en la evolucién de los
puertos nacionales y en sus formas de insercion territorial,
por eso tienen especial interés para el analisis espacial. Tal
parece que aquellos puertos que se han insertado en este
proceso creciente de intercambios entre industrias globales
(que muchas veces son de la misma empresa) muestran
mayor dinamismo e integracion con regiones internas que
aquellos puertos que mantienen un perfil en el que predomi-
nan los movimientos de materias primas y productos tradi-
cionales, como Guaymas, Salina Cruz y Topolobampo, entre
otros.

Asimismo, las modificaciones fisicas en el territorioy la
creacion de redes que estructuran el espacio en determinado
sentido y hacia determinados lugares, tienden a estar mas
presente en los puertos que manejan tales redes globales. En
efecto, hay mayores presiones de los agentes sociales domi-
nantes, como las empresas globales de fabricacién de auto-
moviles y electrénica en el caso del Pacifico mexicano y los
Operadores de Transporte Multimodal,? por mejorar los en-
laces terrestres y por expandir el “hinterland” en los puertos

2 Los Operadores de Transporte Multimodal (OTM) son agentes esenciales
en la constitucién de las redes fisicas de produccion y distribucién, dado que
integran las interfases maritimo-terrestres en un solo sistema y propician los
flujos de mercancias “puerta a puerta”, es decir, desde la puerta de la planta del
lugar de origen hasta la puerta de la planta en el lugar de destino, sin rupturas de
carga. Los OTM surgen principalmente de las grandes navieras internacionales.
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para articular localizaciones distantes y dispersas en fraccio-
nes de tiempo cada vez mas reducidas. En definitiva, la rees-
tructuracion territorial en los litorales no puede ser entendi-
da cabalmente fuera del contexto de la conformacion de re-
des globales de produccién y distribucién que encuentran en
determinados puertos la cualidad de nodos de articulacion
espacial.

Las redes globales y los puertos

La globalizacion y fragmentacion de la actividad econémi-
ca, apoyada por las recientes innovaciones tecnologicas, pro-
picia la creacién de extensas redes para integrar los espacios
o fragmentos espaciales en donde se localiza cada una de las
fases de la produccién. Las redes productivas se desdoblan
en redes de comunicaciones y transportes, pero principal-
mente se manifiestan como redes territoriales donde deter-
minados nodos o lugares especificos se insertan a la produc-
cion global, en tanto que grandes extensiones quedan al
margen de ellos. En efecto, la reestructuracidn capitalista
mundial supone una seleccion de lugares o nodos territoria-
les que se integran en la logica de un espacio global (Santos,
1990) mediante redes fisicas e informatizadas.

Para Castells (1996), precisamente la creacion de nodos o
“hubs™ territoriales es una de las caracteristicas principales
de la reestructuracion espacial en curso y de la emergencia
del “espacio de flujos”.* Los sitios que ahora forman parte de

3 Los “hubs” son nodos de la red con caracteristicas especiales. En efecto,
tales estructuras operan méas que nada como centros de concentracién y distri-
bucién de flujos de mercancia, capital, informacién y personas. Asi, es posible
detectar fisicamente no s6lo “hubs” portuarios, sino también “hubs” de comuni-
caciones, “hubs” financieros y “hubs” aeroportuarios, entre otros.

4 Los flujos de capital, de informacién, de materias primas e insumos, junto
con la gestion y organizacion de la produccion, los mercados de servicios y los
mercados laborales se han internacionalizado y son interdependientes a través
del planeta de manera asimétrica, mediante una desigual integracion en el siste-
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la red territorial y econdmica mundial no son concebidos por
este autor como lugares, sino como nodos y hubs. Los nodos
y los hubs tienen precisamente la cualidad de articular en
tiempo real fragmentos territoriales dispersos y distantes;
en este sentido, son elementos claves en el desarrollo de los
territorios estructurados e integrados por redes (Veltz,
1994), a diferencia de los “territorios zona” (Veltz, 1994) o
“espacios de lugar” (Castells, 1994), en los cuales las relacio-
nes de proximidad y cercania son fundamentales.

Hay lugares que se transforman en nodos porque desde
su localizacién estratégica pueden construir y controlar una
serie de actividades que fisicamente estan fragmentadas en
lugares o nodos de menor jerarquia. Los nodos principales
coordinan y establecen las funciones claves de la red tal como
lo sefiala Sassen (1991) en su andlisis sobre las Global Cities.
En otros sitios, caracterizados por las actividades de inter-
cambio y distribucién, “los hubs desempefian un rol de coor-
dinacion para permitir una suave interaccion entre todos los
elementos integrados dentro de la red” (Castells, 1996:413).
“Tanto los nodos como los hubs estan jerarquicamente orga-
nizados de acuerdo a su peso relativo en la red” (Castells,
1996, p.413). Pero tal jerarquia puede cambiar dependiendo
de la evolucion de las actividades realizadas a traveés de ésta.

Precisamente, la creacion de la red global de puertos y de
transporte intermodal,® constituida por “hubs” de diferentes

ma global. Esta intensificacion de intercambios de todo tipo entre nodos selectos
del espacio global, apoyados en la informatizacién y en el desarrollo de sofistica-
dos medios de produccion, de comunicacion y de transporte, es lo que Castells
llama “espacio de flujos” (Castells, 1994).

5 El intermodalismo y el desarrollo del transporte intermodal en su definicién
més general tiene que ver con la integracion de los diversos modos de transpor-
te en una sola red de distribucion fisica de las mercancias. En otras palabras, los
modos de transporte maritimo y terrestre (y en ocasiones el aéreo) son coordi-
nados e integrados por los Operadores de Transporte Multimodal (OTM) en un
solo sistema o red que busca eliminar las rupturas de carga para que los produc-
tos fluyan entre lugares distantes en el menor tiempo posible y con la mayor
certeza. Un elemento clave en el desarrollo del intermodalismo ha sido la crea-
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jerarquias (Fossey, 1997), cuyo propdsito es integrar espa-
cialmente los flujos fragmentados de la produccién global,
forma parte sustancial en la transformacién de la estructu-
ra territorial de los litorales. Tal red supone, en primer tér-
mino, un entramado complejo y denso que articula no sélo
tramos interoceanicos a traves de la superficie liquida del
planeta, sino también extensos tramos del territorio y de
regiones interiores, debido a la integracion sin ruptura de
flujos de carga (Antun, 1986) que realizan los “hubs” portua-
rios entre las redes maritimas y las redes terrestres. Esa
integracion maritimo-terrestre, propiciada por la innovacién
tecnologica reciente en las comunicaciones y el transporte,
permite una notable expansién del “hinterland” o zona de
influencia territorial de los “hubs” globales y regionales
(Fossey, 1997). Los “hubs” portuarios despliegan sus redes
sobre las regiones econémicas mas dinamicas del planeta y
participan en la reestructuracién espacial en curso. Sin em-
bargo, la constitucion de la red global de puertos® y de trans-
porte intermodal tiene efectos excluyentes para vastas regio-
nes. En efecto, se privilegia a ciertos nodos portuarios, a cier-
tas localidades y a ciertos derroteros, mientras que gran

cion del contenedor. Este es por excelencia la tecnologia que permite integrar
las redes de transporte terrestre con las redes maritimas. La red global de puer-
tos es posible gracias al desarrollo del intermodalismo.

6 La red global de puertos se estructura, a grandes rasgos, en tres niveles. El
primero esta constituido por los “hubs” globales, es decir, por los grandes puer-
tos mundiales, ubicados béasicamente en el hemisferio norte. En segundo lugar,
han surgido los llamados “hubs™ regionales (Fossey, 1997), localizados principal-
mente en espacios emergentes, e histéricamente no centrales en la economia-
mundo capitalista (Wallerstein, 1992). Debido a la deslocalizacion de fases de
cadenas productivas globales hacia espacios selectos de la periferia se han inten-
sificado los movimientos de mercancias; por lo tanto, para dar coherencia a la
red global de puertos, se ha requerido una instancia intermedia, los “hubs” regio-
nales, para concentrar y redistribuir flujos en menor escala y con menor cober-
tura territorial que los “hubs” globales. En tercer lugar estan los puertos
alimentadores cuya funcion es precisamente “alimentar” el circuito de los “hubs”
globales y regionales desde espacios periféricos con baja densidad de flujos. Fi-
nalmente, cabria sefialar que, en la constitucion de esta red global, una gran can-
tidad de puertos y sus territorios parece quedar excluida de tal sistema.
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parte de los litorales parece quedar desvinculada de los pro-
cesos econdémicos sustantivos. Al respecto, cabe sefalar que
los datos presentados previamente son una clara muestra
del estancamiento de la mayoria de los puertos del Pacifico
mexicano.

En definitiva, la fragmentacion global de los procesos pro-
ductivos conduce a la constitucion de redes espaciales de flu-
jos que tienen impacto en el desarrollo de los puertos mexi-
canos y en la reestructuracion del territorio en el pais. En
este sentido, los puertos ya no pueden concebirse como es-
tructuras aisladas ubicadas en los litorales. Por el contrario,
tienden a constituirse en nodos 0 “hubs” principales de redes
globales de produccion e intercambio. La formay el conteni-
do de los cambios territoriales a partir de los puertos es, pre-
cisamente, una cuestidn central sobre la que se pretende
avanzar en este trabajo.

Redes productivas globales
e integracion territorial
de los puertos del Pacifico

De acuerdo a los investigadores del tema maritimo-por-
tuario, “los puertos no desempefiaban un papel importante
en la economia de un pais cuando el desarrollo de ésta depen-
dia sobre todo de los mercados nacionales” (Unctad, 1992,
p.15). Ciertamente, en México, durante el periodo de sustitu-
cion de importaciones, los puertos no fueron factores rele-
vantes en el desarrollo de la economia capitalista y en la or-
denacion territorial del pais, aunque muchos mantuvieron
un rol dentro de &mbitos regionales especificos.

Todavia, durante los afios setenta y principios de los
ochenta, los puertos del Pacifico respondian basicamente a
requerimientos del ambito territorial mas préximo al litoral.
Estos se vinculaban a los movimientos de materias primas y
productos tradicionales de su zona aledafia. Asi, por ejemplo,
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el 96% de los productos movidos por el puerto de Guaymas no
rebasa los limites de las localidades aledafias del estado de
Sonora. En ese mismo afio, el 91% de la carga de Ensenada
tuvo como origen o destino las ciudades cercanas al puerto,
en el estado de Baja California. En salina Cruz, este indica-
dor alcanzo el 88% (Secretaria de Marina, 1976). Por su par-
te, Manzanillo manifesté un comportamiento similar en su
vinculo regional, tal como se observa en el Mapa Ill. En este
sentido, los vinculos o articulaciones territoriales de los puer-
tos se estructuraban dentro de un espacio continuo y limita-
do, es decir, dentro de lo que Castells define como “espacio de
lugar” (Castells, 1994) y Veltz ha conceptualizado como “te-
rritorio-zona” (Veltz, 1994), dado que es posible concebir cier-
ta continuidad territorial basada en la proximidad, en carac-
teristicas comunes y en un nivel de cohesion interna, que
permitia incluso afirmar ciertos elementos de identidad
(Martner, 1997a).

En cambio, con la consolidacion de la apertura comercial,
en la década de los noventa, el mapa de la articulacion terri-
torial” de los puertos que parecen integrarse en redes pro-
ductivas globalizadas se expandio6 considerablemente. Tal es
el caso de Manzanillo, en la costa del Pacifico, donde prolife-
raron flujos desde y hacia diversas zonas o fragmentos terri-
toriales del pais, generando una articulacion multiple y com-

7 En la geografia econémica se utiliza cominmente el concepto de articula-
cion territorial en dos vertientes: Por una parte, la articulacion sin integracion
territorial, es decir, la articulacién territorial simple o vinculacién territorial ,
por otra parte, la articulacion con integracién territorial. En la actual fase de
globalizacion, la articulacion territorial adquiere nuevas connotaciones ain no
resueltas por la geografia econémica contemporanea.Tal es el caso de la articu-
lacion discontinua y fragmentada de los territorios organizados en redes. Aun a
riesgo de alejarse de la ortodoxia, en este trabajo se utiliza la categoria de articu-
lacién compleja para referirse precisamente a esta nueva forma de articulacién
con integracion espacial discontinua de fragmentos territoriales distantes y dis-
persos, propia del espacio de redes, a diferencia de la vinculacion o articulacion
simple y de la articulacién con integracion territorial del espacio continuo, pre-
dominante en el periodo previo.
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pleja, desconocida en periodos previos. El puerto en cuestion
adquirié paulatinamente la apariencia de un nodo o “hub”,
donde convergen segmentos de redes productivas globales
gue localizan fases de sus procesos en ciudades del interior
de México. De hecho, gran parte de los productos que circu-
lan por este puerto, en la actualidad, son bienes intermedios
gue forman parte de flujos intra-firma o intra-rama. Asi, Man-
zanillo tiende a constituirse en un nodo de articulacion de ca-
denas productivas y de fragmentos territoriales multiples y
distantes entre si.

Y es que la forma de insercién territorial de los puertos
tiene que ver tanto con las condicionantes del modelo de de-
sarrollo como con las formas productivas y tecnolédgicas im-
perantes. Durante el predominio del modelo de sustitucién
de importaciones y de las formas de produccion “tayloristas”
y “fordistas”(Leborgne y Lipietz, 1990), tanto el comercio in-
ternacional como el transporte eran considerados elementos
exteriores al proceso productivo. En otras palabras, el trans-
porte y los flujos de mercancias se consideraban elementos
separados que operaban antes y después de la produccion
inmediata en el sentido de Marx (1978). Tal como sefiala
Antun, “la mercancia, centro de la atencion del analisis eco-
noémico, ha sugerido pensar en la producciéon como indisocia-
ble de un espacio confinado (la fAbrica) mas que en el control (de
un flujo y una red) sobre un espacio abierto” (Antun, 1995: 6).

En esta perspectiva, el papel de los puertos en torno a la
estructuracion del territorio era ciertamente limitada. Den-
tro de las formas productivas fordistas, las terminales portua-
rias eran concebidas como estructuras independientes o ex-
ternas de la produccion, donde simplemente se realizaban
actividades de carga, descarga y almacenamiento de mer-
cancias. Sin embargo, con la fragmentacion y globalizacion
de la produccién, con la flexibilizacion de los procesos a través
de los sistemas que se ajustan a la demanda y trabajan “justo
a tiempo”, es decir, con inventarios minimos y calidad total
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(Coriat, 1992), el rol de los puertos en la producciéon y en la
reestructuracion del territorio se modifica sustancialmente.

Ahora las actividades de transporte y distribucion, inclu-
yendo la operacion portuaria, se consideran como un subsis-
tema del sistema total de produccién (Antan, 1995). Esto sig-
nifica que lo importante ahora es la red total o integrada de
produccion-distribucién;® por lo tanto, “desde la compra de
las materias primas en el lugar de produccién hasta la entre-
ga de los productos al almacén del receptor, la produccion, el
transporte, el almacenamiento, la distribucion y la informa-
cién se integran todos en una red Unica”’(Unctad, 1992 :9). En
este sentido, los puertos de la globalizacién y la apertura
comercial tienden a convertirse en nodos o “hubs” dinamicos
“en la red compleja de produccion y distribucion internacio-
nales” (Unctad, 1992:23).

Bajo este marco, el puerto no necesariamente aparece
mas integrado a su regién inmediata como sucedia en el pe-
riodo de sustitucion de importaciones, sino que puede tener
vinculos econémicos y territoriales mas fuertes y de mayor
densidad con fragmentos del territorio o regiones interiores
distantes. De hecho, los puertos mas dinamicos, como Man-
zanillo, en el Pacifico (Mapa 1V) y Veracruz y Altamira en el
Golfo de México, alcanzan una articulacién multirregional
compleja, inédita en periodos previos. Tal articulacion ad-
quiere diversas caracteristicas dependiendo del tipo de pro-
ceso productivo predominante en las regiones o fragmentos
territoriales con los que establece relacién (Martner, 1997b).

En términos del andlisis regional, en estas zonas empie-
za a predominar una organizacién territorial estructurada
en redes. En otras palabras, se asiste a una suerte de reticu-
larizacion del espacio, en la cual el “territorio-zona” o region

8 Esta concepcion integral o sistémica (Antdn, 1995) de un proceso producti-
vo crecientemente fragmentado y territorialmente deslocalizado nace con la
incorporacion de la logistica y las nuevas formas de organizacién de la produc-

cion (“Kan ban”,“justo a tiempo”, calidad total, etc.).
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continua (Veltz, 1994) tiende a transformarse en un “territo-
rio-red” (Veltz, 1994) o “espacio de flujos” (Castells, 1994) que
es difuso, discontinuo y fragmentado, pero se integra, aun a
largas distancias, con el apoyo de las recientes innovaciones
tecnolégicas, principalmente en las comunicaciones y los
transportes. Y es que, como sefiala Hiernaux (1993), la globa-
lizacion de los procesos productivos y sociales “no requiere
del control del espacio continuo, es decir, de la totalidad del
espacio para operar. Logra su expresion en puntos selectos
(“place” o0 “lugares” a la Giddens)”, los cuales se conectan entre
si a traveés de redes (Hiernaux, 1993 :9).

Articulacion territorial del
puerto de Manzanillo con regiones
interiores de produccion flexible®

Dentro de la nueva articulacion multirregional que ha de-
sarrollado Manzanillo desde la apertura comercial destaca,
por los impactos en la reestructuracion territorial, aquélla
establecida con regiones interiores donde predominan em-
plazamientos de empresas globales, cuyas plantas trabajan
con sistemas de produccion flexible (“Justo a Tiempo”, Kan-
ban, Calidad Total, etc.).

La articulacion con estas zonas o fragmentos territoriales,
caracterizados en México por la presencia de plantas de las
ramas automotriz y electronica principalmente, genera una
dindmica econdmica y territorial singular. Aqui no solo se
establecen lazos de conexion entre el puerto y zonas interio-
res distantes (como la ciudad de México, las ciudades del Ba-

9 La produccion flexible supone formas de produccion que se adaptan réapida-
mente a las fluctuaciones de la demanda, que trabajan con inventarios “justo a
tiempo” y circulos de calidad total. Generalmente se trata de empresas que han
fragmentado a nivel internacional sus procesos productivos para optimizar re-
cursos y ganancias. La produccién flexible puede ser también masiva (Amin y
Robins, 1991).
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jio, Aguascalientes, Guadalajara y Monterrey, entre otras),
sino que también se genera una fuerte integracion producti-
va entre tales fragmentos territoriales. El puerto entra a for-
mar parte del proceso productivo de estas empresas y tiene
labores concretas. En efecto, se trata de flujos internaciona-
les de bienes intermedios intra-firmas o intra-rama, es decir,
de productos circulando al interior del proceso productivo.

Como estas redes productivas son sumamente exigentes
debido a que trabajan con sistemas de produccion “justo a
tiempo”, es decir, con inventarios minimos y un nivel de apro-
visionamiento de insumos que se ajusta a las fluctuaciones
de la demanda, requieren certeza en sus envios; por lo tanto,
establecen fuertes presiones sobre la operacion portuaria,
sobre las navieras, sobre las empresas de transporte
multimodal y sobre diversos agentes involucrados en el pro-
ceso. En este sentido, tienden a modificar la funcion del puer-
to, de sus enlaces y de su relacion espacial con los fragmen-
tos territoriales interiores donde se localizan las plantas. Lo
cierto es que el sistema de produccion flexible “justo a tiem-
po”, utilizado a larga distancia, implica un desdoblamiento
muy amplio del proceso productivo sobre el territorio.

En el caso de Manzanillo, por ejemplo, la terminal portua-
ria se ha integrado en el proceso productivo de plantas auto-
motrices como Nissan y sus proveedores, localizados en
Aguascalientes, a mas de 550 kilometros del litoral del Paci-
fico (Manzanillo), y en otras ciudades del Bajio y el centro del
pais. En este caso, el puerto funciona como gestor, adminis-
trador y distribuidor de inventarios en los tiempos y los rit-
mos demandados por la red productiva internacionalizada
de la empresa automotriz en cuestion. Los contenedores que
llegan al puerto tienen diferentes prioridades de entrega.
Aquéllos de mayor prioridad deben ser entregados en las
plantas del interior (en Aguascalientes, principalmente) en
menos de 24 horas, desde el momento en que son descarga-
dos del barco en Manzanillo. Los de segunda prioridad tie-
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nen que colocarse en fabrica en menos de 48 horas y asi su-
cesivamente hasta llegar a la quinta prioridad. Los emplea-
dos de la empresa automotriz y los agentes de transporte
multimodal, subcontratados por la primera, realizan la ges-
tion de estos flujos observando un control férreo sobre los
tiempos de entrega para no parar la linea de produccion o
para no acumular costosos inventarios en planta (Martner,
1997b).

Este férreo control sobre el proceso productivo deviene en
un exhaustivo control sobre el territorio, o al menos sobre
fragmentos especificos de él. Es evidente, en este caso, que la
articulacion territorial del puerto estéa atravesada por una
concepcion de integracion espacio-temporal diferente a la de
periodos previos y a la de procesos productivos menos flexi-
bles. Hiernaux (1995) define esta nueva forma de interaccion
con el concepto de “espacio-tiempo simultaneo”, debido a la
posibilidad de desarrollar y coordinar actividades producti-
vas interconectadas en tiempo real, entre fragmentos terri-
toriales ampliamente distantes.

Desde luego, este control y peculiar forma de articulacion
espacial supone acciones tangibles sobre el territorio para
mejorar la integracion fisica y productiva. La construccion de
autopistas de cuatro carriles, las redes de ferrocarril de do-
ble estiba de contenedores y la introduccion de modernos sis-
temas de comunicacion e informacién son obras de infraes-
tructura que, por su propia envergadura, implican modifica-
ciones de la estructura territorial de determinados fragmen-
tos espaciales y refuerzan los vinculos del puerto con regio-
nes interiores de gran dinamismo y adaptabilidad para in-
sertarse en los procesos productivos globales. Estos proyec-
tos de infraestructura no se explican sin la presiéon de agen-
tes econémicos importantes como las propias empresas alu-
didas, los gobiernos estatales y los agentes de transporte
multimodal (Martner, 1997b). Asimismo, implican un inten-
to por estructurar el territorio en torno a ejes diferentes a los
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propuestos en la integracion con Estados Unidos, cuya con-
formacion espacial se realiza basicamente a través de la
frontera norte. No es casual que los flujos de las redes del
Pacifico y el Golfo estén asociados a firmas transnacionales
de los bloques asiatico y europeo.

Ahora bien, las modificaciones territoriales no paran en la
sintesis cuantitativa de la infraestructura emergente. Por el
contrario, tales modificaciones tienen un sentido cualitativa-
mente diferente, dado que responden a otra racionalidad en
la estructuracion del territorio. Efectivamente, entre los
puertos selectos y las regiones interiores mencionadas se
observa el desarrollo de lo que Castells (1996) ha dado en lla-
mar “soportes materiales de la simultaneidad”. Estos elemen-
tos fisicos, caracteristicos de la conformacion del “espacio de
flujos” y el “territorio-red” no forman necesariamente una con-
tinuidad fisica “desde que la informatizacion se convierte en
una practica social dominante” (Castells, 1996, p. 411).

Los primeros soportes materiales del territorio-red o “es-
pacio de flujos” (Castells, 1996) que, de hecho, son los sopor-
tes de la simultaneidad, estan constituidos por los circuitos
de comunicaciones y transportes. Las telecomunicaciones,
los sistemas microelectrénicos y computarizados para flujos
de capital, mercancias e informacion, los sistemas de trans-
portacion de alta velocidad, entre otros, “forman la base
material para los procesos que hemos observado son estraté-
gicamente cruciales en la sociedad (y espacio) de redes. Estos
son, sin duda, los soportes materiales de las practicas simul-
taneas” (Castells, 1996, p.412).

Precisamente, los “hubs portuarios” son lugares privile-
giados para el desarrollo de los soportes materiales de la si-
multaneidad, dado el rol que adquieren como lugares de con-
centracién y redistribucidn de flujos y redes fisicas
internacionalizadas (Ruibal, 1994). Por lo tanto, la concep-
cién de espacio-tiempo simultaneo (Hiernaux, 1995) influye
fuertemente en la configuracion de estos fragmentos territo-
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riales ubicados en los litorales. Desde luego, esto no niega el
hecho de que en el &mbito portuario coexistan otras determi-
naciones espacio-temporales, las cuales corresponden a pe-
riodos previos en el desarrollo de las fuerzas productivas lo-
cales; pero mientras mas se integre el puerto a procesos ca-
pitalistas globalizados, mientras mas habitantes de la loca-
lidad se vean involucrados en ellos, tanto directa como indi-
rectamente, mayor sera el dominio de la concepcidn de espa-
cio-tiempo simultaneo sobre las actividades productivas y
sociales de la localidad.

El puerto de Manzanillo es, nuevamente, un buen ejem-
plo de la conformacion del territorio-red (Veltz, 1994) y del
predominio de la concepcién del espacio-tiempo simultaneo,
apoyado en el desarrollo de soportes materiales de la simul-
taneidad. Efectivamente, la creacion de “instalaciones geme-
las” o similares, tanto en el nodo portuario como en las regio-
nes interiores donde se asientan las plantas, junto con el rol
integrador de la infraestructura y los sistemas de comunica-
ciones y transporte, ha generado una suerte de acercamiento
de fragmentos territoriales distantes. De esta forma, a tra-
vés de las instalaciones gemelas (que, de hecho, son soportes
materiales de la simultaneidad), integradas en tiempo y
espacio, es factible programar de manera simultanea, en tiem-
po real, los requerimientos y envios de insumos de acuerdo a los
inventarios y ritmos de produccién de las plantas en cuestion.

Las instalaciones gemelas son, en este caso, las termina-
les especializadas de contenedores de Manzanillo y Aguasca-
lientes. A la construccion de la terminal de contenedores de
Manzanillo, en 1992, sigui6 la construccién de una instala-
cién similar en un nodo regional interior: Se trata de la ter-
minal de contenedores de Aguascalientes, ubicada a un cos-
tado de la planta de Nissan. Tales terminales han sido arti-
culadas espacial y temporalmente por un innovador sistema
de comunicacion, el EDI (Intercambio Electrénico de Datos),
manejado por el Operador de Transporte Multimodal, Trans-
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portacion Maritima Mexicana, y por las plantas de la rama
automotriz ubicada en la region en cuestidn. Este sistema
permite conocer, en tiempo real, los requerimientos de bienes
intermedios para preparar la logistica de aprovisionamien-
to y distribucion anticipadamente. Ademas, la integracién
espacio-temporal entre el puerto de Manzanillo y los frag-
mentos territoriales interiores ha sido reforzada también por
modernas carreteras y por la introduccion del ferrocarril de
doble estiba. Por lo tanto, la consolidacién del territorio-red
0 “espacio de flujos” no se produce sélo por la intensificacién
de flujos, sino también por la de “fijos”. Es necesario realizar
inversiones importantes en capital fijo (Santos, 1986), en
soportes materiales especificos para la operacion de esta
nueva forma social de organizacion territorial, en la cual hay
gue establecer un exhaustivo control espacio-temporal, dada
la discontinuidad que lo caracteriza. En definitiva, las “ins-
talaciones gemelas” en el litoral y el interior, asi como los
medios de comunicacién y transportes que las articulan, no
son mas que los soportes de la simultaneidad (Castells,
1996), propios del territorio-red (Veltz, 1994) y de las relacio-
nes del espacio-tiempo simultaneo (Hiernaux, 1995).

Las instalaciones similares o “gemelas” para el movi-
miento de contenedores entre el puerto de Manzanillo y re-
giones del interior tienden a multiplicarse. En efecto, en ciu-
dades del Occidente (Guadalajara), el Bajio (Querétaro,
Celaya, Silao), del Norte (Monterrey, Saltillo) y del Centro
(Distrito Federal) se han creado (0 estan en construccion)
terminales intermodales interiores para el manejo de conte-
nedores. Desde luego, ello responde a la localizacién de nue-
vas plantas de empresas globales de produccion flexible y
fragmentada a nivel internacional, como las de General
Motors, en Silao y Saltillo, como Daewoo y Mabe, en Queré-
taro, como Honda automdviles, en Guadalajara, etc. Lo cier-
to es que tal situacion esta reforzando la articulacion multi-
regional o multinodal de Manzanillo. Pero no sélo en el mo-
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vimiento de flujos en contenedores se observa la presencia de
este tipo de soportes materiales. Ciertos flujos de graneles
agricolas y minerales insertados en cadenas productivas glo-
balizadas tienden a ser tratados mediante instalaciones fisi-
cas “gemelas” y avanzados sistemas de comunicaciones prin-
cipalmente en Manzanillo, Veracruz y Guaymas.

Tal parece que la articulacién compleja del puerto con re-
des y territorios donde predominan procesos de produccion
flexible se caracteriza no sélo por acciones puntuales sobre el
territorio, sino por transformaciones de mayor envergadura
que tienden a reforzar la integracion entre fragmentos dis-
persos. En otras palabras, se impone la necesidad de un con-
trol férreo sobre los procesos productivos y sobre los espacios
donde se realizan. No se requiere de un control del espacio
continuo, sino de los fragmentos involucrados y de la red que
unifica tales fragmentos. En este caso, es evidente el predo-
minio de la concepcion del “territorio-red” (Veltz, 1994) o del
“espacio de flujos” de Castells sobre la de “territorio-zona”
(Veltz, 1994). Sin embargo, no debe olvidarse que la emer-
gencia de esta forma de organizacion territorial no sélo ex-
cluye a muchos puertos y espacios litorales, sino que
adicionalmente contribuye a la desestructuracion de las for-
mas y vinculos territoriales de los puertos no integrados. En
efecto, hay puertos poco integrados que pierden su hinter-
land en favor de aquéllos vinculados a la redes globales de
produccién-distribucion.

A modo de conclusion:
Reestructuracion territorial
selectiva en los puertos del Pacifico

Es evidente que, con la apertura comercial y la globaliza-
cion de los procesos productivos, los puertos méas dindmicos
del pais han modificado sus caracteristicas y su forma de
integracion territorial. Al constituirse en nodos peculiares
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(hubs) de confluencia y redespliegue de redes de produccién-
distribucién (Antun, 1995) sobre multiples fragmentos espa-
ciales, ahora tienen una funcién de integracion productiva y
territorial mucho més relevante que en periodos previos. El
puerto ya no importa por si mismo, sino por la conexién (y la
calidad de las conexiones) que logre establecer no sélo entre
su region inmediata y el exterior, sino entre diversas regio-
nes internas (del pais) y el mercado internacional.

En este sentido, los conceptos convencionales sobre el te-
rritorio, en los cuales la regién puede ser delimitada, mas o
menos facilmente, mediante el conocimiento de las relacio-
nes con su entorno inmediato, resultan insuficientes para
explicar el actual fenémeno de relacién multiple de los puer-
tos integrados en redes globales. Tal como se sefial6 pre-
viamente, el puerto ahora no necesariamente aparece mas in-
tegrado a su region inmediata, sino que puede desarrollar ar-
ticulaciones econémicas y territoriales mas fuertes y de mayor
densidad con regiones interiores distantes. (Martner, 1997a)

En términos del analisis regional, en estos puntos selectos
del litoral mexicano empieza a predominar una organizacion
territorial estructurada en redes, al estilo de territorio-red
de Pierre Veltz (1994), caracterizado por ser un ambito difu-
so, discontinuo y fragmentado, pero a la vez integrado, aun
a grandes distancias, con el apoyo de las recientes innovacio-
nes tecnoldgicas. En este contexto, la proximidad y las rela-
ciones de cercania pierden relevancia como elementos expli-
cativos de la conformacion espacial (Martner, 1995).

Ahora bien, aunque la constitucion del territorio-red pa-
rece ser un proceso dominante en la fase de produccion capi-
talista global y fragmentada, no por ello se implanta con fa-
cilidad en todos los territorios y regiones del planeta. De he-
cho, su introduccion tiende a desestructurar conformaciones
territoriales previas y genera resistencias por parte de acto-
res locales y/o regionales. Asimismo, hay lugares que sufren
un desfase dificil de remontar, cuando se trata de insertarse
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en procesos globales; por lo tanto, encuentran dificultades y li-
mitaciones para establecer esta nueva estructura territorial.

En el Pacifico mexicano, pocos puertos se revalorizan
como hubs o nodos estructuradores del territorio-red. Proba-
blemente el mas cercano a estas caracteristicas sea Manza-
nillo. En general, en paises periféricos, hay muchos puertos
que no tienen la posibilidad para articular redes, ni la capa-
cidad de articulacion multirregional. Asi, a pesar de que los
puertos de la globalizacion tiendan a remontar su condicion
de frontera fisica y tecnologica, puede persistir una fuerte
frontera cultural, organizativa y operativa que dificulte la
integracion de estos &mbitos locales.

En definitiva, los escasos puertos nacionales que logran
articularse a las redes mundiales de transporte y a las cade-
nas productivas globalizadas concentran flujos y modifican
substancialmente su interaccion con los territorios del inte-
rior. En contraparte, la mayoria enfrenta severas dificulta-
des para captar rutas e integrar redes globales. Ello significa
gue sus vinculos con el territorio se debilitan e incluso las
relaciones con el @mbito local mas préximo se vuelven irrele-
vantes. En este sentido, las redes no sélo actian como ele-
mentos de integracion territorial, también lo hacen como fac-
tores de exclusion.
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